





































































































































































JR常磐線：上野～佐貫 47.7 26,000 
JR中央本線：青梅線：新宿～青梅** 45.7 20,400 
JR東海道本線：東京～藤沢** 51.1 20,400 
西武新宿線：西武新宿～本川越 47.5 20,000 
小田急小田原線：新宿～本厚木 45.4 22,800 
京成本線：京成上野～京成佐倉*** 51.0 16,200 
東武伊勢崎線：浅草～久喜 47.7 20,400 
東武東上本線：池袋～東松山**** 49.9 14,400 






















































自由席 8,576席（=2,688席+5,888席）×500円＝4,288,000円 ― -4,288,000円
指定席 12,514席（=5,292席+7,222席）×1,010円=12,639,140円 21,660席×750円=16,245,000円 +3,605,860円
グリーン車 1,110席（=420席+690席）×1,500円=1,665,000円 1,140席×1,260円=1,436,400円 -228,600円
総提供座席数 22,200席 22,800席 +600席
乗車人員 12,900人 12,700人 -200人
乗車率 58.1% 55.70% -2.4ポイント
総収入額 18,592,140円×58.1%=10,802,033円 17,681,400円×55.7%=9,848,540円 -953,493円
値引き減収額 自由席8,576席×30%×240円=617,472円＊ 22,800席×30%×100円＝684,000円＊＊ 66,528円
収入額 10,184,561円 9,164,540円 -1,020,021円
人件費 時給3,537円＊＊＊×37本×車掌3人＋（時給3,537円×17時間×改札係5人）÷2＝542,923円 時給3,537円×38本×車掌2人＝268,812円 274,111円
減価償却費 1.7億円/両×171両÷耐用年数25年÷365日÷2＝1,592,877円 1.7億円/両×160両÷耐用年数25年÷365日÷2＝1,490,411円 102,466円































































































































































































































































一般列車混雑率 特急所要時分 苦痛時間回避料金/分 着席料金 一般列車混雑率 短縮時分 苦痛時間回避料金/分 速達料金
小田急小田原線 町田→新宿 410 191% 32 5.65 345.26 191% 6 5.65 64.74 72.58 
西武池袋線 所沢→池袋 400 159% 23 8.98 328.57 159% 5 8.98 71.43 44.52 
西武新宿線 所沢→高田馬場 400 156% 32 7.12 355.56 156% 4 7.12 44.44 56.16 
東武伊勢崎線 春日部→北千住 510 150% 23 10.97 378.39 150% 8 10.97 131.61 46.50 
東武東上本線 ふじみ野→池袋 310 138% 22 8.64 262.31 138% 4 8.64 47.69 35.88 
京急本線 上大岡→品川 300 145% 35 5.44 276.32 145% 3 5.44 23.68 55.10 
京成本線 京成船橋→日暮里* 410 132% 26 11.09 380.71 132% 2 11.09 29.29 36.96 
JR常磐線 佐貫→上野 750 162% 51 9.08 750.00 162% 0 9.08 0.00 82.62 
JR総武本線 千葉→東京（N'EX指定席） 1,270 180% 40 17.64 1,270.00 180% 0 17.64 0.00 72.00 
JR東北本線 浦和→上野** 750 177% 21 22.30 828.95 177% -2 22.30 -78.95 33.63 
近鉄奈良線 生駒→鶴橋 510 137% 16 23.27 510.00 137% 0 23.27 0.00 21.92 
近鉄京都線 高の原→京都 510 124% 29 11.12 399.73 124% 8 11.12 110.27 45.88 
近鉄大阪線 大和高田→鶴橋 510 131% 23 16.22 488.75 131% 1 16.22 21.25 31.44 
近鉄南大阪線 古市→大阪阿部野橋 510 128% 17 19.92 433.50 128% 3 19.92 76.50 25.60 
近鉄名古屋線 桑名→近鉄名古屋 510 133% 18 15.98 382.50 133% 6 15.98 127.50 31.92 
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The Tentative Proposal of the Limited Express Charge System
on the Joban Line for Regional Activation
Ryoji OTSUKA
【abstract】
The purpose of this paper presents to ways to realize increasing profit for East Japan Railway Company 
(JR East) and regional activation based on finding out JR East’s motive of changing the limited express charge 
system on the Joban line. Changing the limited express charge system on the Joban line cause harsh criticism 
from autonomous communities and consumers along the Joban line. Because JR East abolished the cheaper 
limited express pass. JR East wanted to increase revenue of the limited express charges, so abolished the cheaper 
limited express pass. But reviving this pass lead increasing JR East profit and regional activation. And the central 
government must alter the Railway Business Act to protect autonomous communities and consumers along the 
Joban line, and the railwey company and stakeholders must work together with realizing the attractive town along 
the Joban line.
【key words】
limited express pass,  regional activation,  consumer
－ 76 －
